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RESUM 
El baix nivell de coneixement del comportament de la demanda del transport col.lectiu per carretera 
cz Mallorca ha fet que l'analisi duit a terme per alumnes de BUP, dins d'unplantejament me's ampli de 
la realitat socioecondmica de l'illa, fengui suficient valor per a ser conegut a) com a projecte didcictic, 
b) com a font informativa d'especial interi?~ per a poder con2ixer la situació del sector. 
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ABS TRACT 
The level of knowledge of the behavior of request of collective transport by road to Mallorca is low. 
For this reason the analysismade ofBUP's students in a more vastplanning of rhe island's social-economical 
reality has double worth top be known: a) like didactical design, b) like informa tive source of spetial interest 
to know the sector's situation. 
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1. PLANTEJAMENTS GENERALS I OBJEC- SEGUI) demostrava la fortarelació entreel nivell dc 
TIUS coneixement de la ciutat i la forma de transport 
habitualment utilitzada per a despla~ar-s'hi, ja que, 
Al 1.984 ens varen publicar un article, escrit com diu BAiLLY (1979, p. 129) "es, precisamente, 
quatre anys abans, titolat Los transportes urbanos en tanto que automovilista o usuari0 de distintos 
en la enseñanza de la Geografia, en el qual es medios de comunicación, como las mAs de las veccs 
recollien tota una skrie de propostes didacb~ques per el individuo percibe el mundo". 
a BUP, obtingudes de la nostra experikncia dins De cara a la realització de l'experikncia, no 
d'aquest nivell d'ensenyament. deixava de ser un avantatge el fet que un dels viatges 
Centrant l'atenció en la temitica dels més freqüents realitzats pels escolars al llarg de l'any 
transports urbans, explicavem a dit article com la fos el que es generava entre ca-seva i l'escola, i pel fct 
creixent necessitat de moure'ns, com a conseqükncia que, com expliquen DANIELS/WARNE (1983). el 
de l'extensió de les arees urbanes i de la consolida- transport escolar es carecteritzi fonamentalment per 
ció de la seva estructura funcional, han fet que ser, a més de molt homogeni en quant al motiu del 
l'anhlisi del moviment s'hagui convertit necessaria- despla~ament, molt nombrós i estar dominat per 
ment en un element d'estudi de l'activitat humana despla~aments de curta disdncia. 
cada vegada més important. La diferkncia entre el que deiem a l'article 
El que passa és que, sovint, la tendkncia és a abans esmentat i el que ara plantejarn gairebé no 
fixar-se més en els elements estitics de l'espai que en existiria, si no fos perquk des d'ara analitzarem el 
els que estan en moviment, més difícilment percep- transport col.lectiu interurbi per carretera i perquk el 
tibles i computables. De qualque manera aquest projecte al qual ens referirem formi part d'un altra de 
comportament mostra una certa analogia am b el trac- més ampli i pretensiós, de caricter interdisciplinari, 
tarnent ternatic de la geografia humana tradicional, duit a terme per una skrie de seminaris del Colalegi 
més interessada a descriure la posició i excepcio- Sant Josep Obrer (Palma), durant el curs 1979/80. 
nalitat dels elements que a explicar la seva relació En realitat, el que va fer possible la realit- 
i els fluxos generals. zació d'aquest treball per part d'alumnes de 14-15 
És evident que, en general, el moviment s'ha anys va ser el fet de poder aprofitar un projecte 
convertit en un hhbit tan corrent i amb unaactivitat tan didhctic i d'investigació, inicialment dissenyat pels 
quotidiana que el temps que s'hi dedica pot parkixer seminaris de Llengua i Histbria , mitjan~ant el qual 
un temps buit i l'espai que es recorre un espai es proposava estudiar una skrie de municipis de Ma- 
marginal i fosc. En realitat, el fet que hi hagi cada llorca des del punt de vista de les seves peculiaritats 
vegada més dependencia dels transports i que la unitat llingüístiques i de la histbria oral. En base a aquest 
dYespai/temps de transport paregui socialment tan poc perfil, la proposta del seminari de Geografia va ser 
atractiva i enriquidora, es pot convertir en UI? proble- estudiar les característiques dels viatges que d'una 
ma anguniós i fa que s'hagi de plantejar la conveni- manera peribdica es contemplava que cada grup fes 
kncia de fer sortir al ciutadi de l'ensopiment que, per al llarg del curs entre Palma i el lloc de destí (munici- 
aquests i altres motius, pareix imposar-li, entre hores, pi), per la qual cosa cadascun d'ells hauria d'utilitzar 
la vida moderna. el servei regular de transport col.lectiu per carretera. 
Per a nosaltres, el que importava en primer Convé dir que, donat que el destí dels 
terme era descobrir les possibilitats dels alumnes per alumnes no sempre coincidia amb el punt terminal 
a analitzar les circumsdncies que enravoltaven el de la línia, les conclusions obtingudes s'han de 
temps que es "perdia" en la realització de qualsevol valorar en la seva justa mesura i no expliquen 
trajecte. Pensivem que era important que l'alumne no absolutament la situació general del sub-sector de 
s'abstingués de considerar la realitat dels despla- transport al qual feim referkncia. D'un total de 42 
Caments quotidians, dels seus propis despla~aments, serveis existents en 1980 i 1.785 quilómetres de 
com a l'extensió o practica d'allb que, des del punt de carretera afectats, se n'estudiaren 17, amb una 
vista tebric, es tractava al seu llibre de lext sota longitud de 653'5 quilbmetres, xifres que respecti- 
l'epígraf general de Transports. El que es pretenia era vament suposaven devers un 4 1 % i 35% del conjunt. 
estimular l'alumne en l'estudi del seu medi i del seu Tanmateix, els resultats es poden considerar 
espai habitual de transport, centrant la seva atenció en suficientment representatius, al manco pel que fa als 
aquelles maneres o mitjans de transport amb els que mesos del període escolar, als de menor significació 
més es vinculava per raons del seu desenrotllament turística per a l'illa. 
dins del cercle vital i pels mateixos motius de Els resultats obtinguts es poden considerar 
despla~ament. Precisament una de les coniclusions com a summament interessants, donada la poca 
a quk vbem arribar en un altre treball (BIIUNETI qualitat i varietat informativaexistents encara avui 
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sobre el transport col-lectiu per carretera, situació 
que possiblement respon al redu'it control i interbs 
exercit per 1'AdministraciÓ sobre el sector. 
El fet que vuit anys després d'haver realitzat 
l'experibncia i tabulat els resultats ens proposem la 
seva publicació es deu a distintes raons, entre les 
quals es pot destacar la inexistbncia d'estudis que 
vagin més enlla del comentari de les poques i 
esquifides estadístiques que, respecte del transport 
col.lectiu interurbh, es publiquen anualment a distin- 
tes fonts (Membries de la COCIN, Dades Baleaars ...) 
En qualsevol cas, i llegint P. HAGGET (1975), 
pareix que el lapsus de temps que va entre l'any de 
referbncia i el de publicació és perfectament assumi- 
ble si tenim en compte que, per diverses raons 
"incluso aquellos estudios que describen el presente 
gcogrhfico de un área se están refiriendo, en realidad 
y necesariamente, a su pasado próximo" @. 328). 
L'experibncia es vadesenvoluparen tres fases. 
A una primera, es va recollir tota la informació 
existent del sector, a partir de la qual es va plantejar 
la necessitat de confeccionar un model de fitxa que 
permetés a tots els grups obtenir nova informació 
durant la realització dels distints trajectes. Aquesta 
segona fase informativa hauria de permetre conbixer 
aspectes com la velocitat comercial, els nivells 
d'ocupació, els ritmes de moviment, les freqiibncies 
d'ús, la qualitat del servei ..., donant opció que cada 
grup reflectís a les fitxes aquelles observacions que 
creguCs més oportunes. Aquest darrer punt era 
summament interessant perqub, de qualque manera, 
demostraria el nivell de percepció del viatge i dels 
elements del seu entorn. 
Dins d'aquesta etapa de la investigació es va 
procedir a enquestar tota una skria d'agents vinculats 
a l'explotació (des del conductor fins al passatgers 
habituals) per comprovar si les dades obtingudes a 
partir de les mostres expressaven les característiques 
mitjanes del servei. 
La fase final del treball va consistir a 
homogeneitzar conveniemtment Ia informació per tal 
de poder comparar els distints serveis i valorar-10s 
des del punt de vista de la seva qualitat. Finalment, 
l'anidisi de la covariació entre variables mitjan~ant el 
sistema de regressions i correlacions simples entre 
parelles de dades, va intentar donar un caricter més 
explicatiu al traball, evitant així tota caracterització 
excepcionalista. 
2. DADES GENERALS I ESTUDIS SOBRE EL 
TRANSPORT COL.LECTIU PER CARRETE- 
RA A MALLORCA 
A l'espera de la realització de l'anunciat 
estudi Dimensionamiento de una red optima de 
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servicios regulares de viajeros por carretera en las 
isIas Baleares, actualment el PlanDirector de Trans- 
portes de las Islas Baleares (INECO 1981) és la font 
informativa més completa del sector de transport a 
les nostres illes i l'únic intent de diagnosticar i donar 
solucions als problemes que les afecten. 
Segons dit estudi, des d'ara POTIB, a 1980 
existien a Mallorca un total de 42 concessions de 
transport públic de viatgers per carretera, amb una 
longitud de servei de 1.785 quilbmetres. Aquest 
servei, que s'havia implantat al llarg del XX com 
aresposta a l'aparició de noves necessitats i del cada 
vegada menor paper del transport ferroviari (BRU- 
NET 1984b), era molt heterogeni quant a les seves 
característiques tbcniques i prestacions. 
Les línies més curtes eren les que unien 
qualque punt de la carretera C-7 13 (Palma- Alcúdia) 
amb nuclis de població propers (Inca-Búger, de 8'0 
quilbmetres) o entre una estació de ferrocarril i un 
centre urbh (estació de Muro a Muro i Santa Marga- 
rida, també de 8'0 quilbmetres). La línia de Palma a 
Ara, de 119'6 quilbmetres, era la més llarga i unia la 
capital amb un dels nuclis urbans més marginals de 
la xarxa vikia de l'illa (BRUNET 1982), més enllh 
de la isbcrona dels 60 minuts respecte aPalma (QUIN- 
TANA, 1979). 
La gran majoria de línies, un 65 % aproxima- 
dament, tenien Palma com a inici o final del servei, 
adaptant-se a una xarxa viiria de morfologia clara- 
ment radial i centralitzadora que donava unes 
especials condicions d'accessibilitat a la capital. 
Aquesta circumstancia duia com a conseqiibncia un 
aparentment innecessari solapament de serveis al 
llarg del principal corredor d'accés a la capital i una 
manca albsoluta de comunicació transversal. 
La cobertura territorial (municipal) del servei 
resultava quasi absoluta, eicara que les característi- 
ques internes de les línies eren prou diferents, amb una 
millor o pitjor adaptació al mercat i a les zones que 
servien. 
Pel que feia a la velocitat comercial, segons 
les dades del POTIB, les diferbncies mhximes 
anaven dels 24 al 76'5 quilbmetreslhora, mentre que 
la freqübncia del servei mostrava un desequilibri 
encara més fort, des d'un sol servei diari per línia en 
un cas, a 97 en un altre. 
Referent al material mbbil, referenciat a tota 
la província, s'assenyalaven dues característiques de 
part de vehicles de viatgers: la seva edat mitjana del 
total d'autobusos de les illes era de devers 10 anys i 
lacapacitat mitjana dels vehicles de servei regular era 
de 4 0  places. 
Quant a l'evolució de la demanda i la seva 
distribució mensual, el POTIB només recollia les 
dades referides a les concessions de FEVE. 
3. ELS RESULTATS DE LA INVESTIGACI~: vehicles amb un nombre de seients superior al cin- 
DADES PER A UNA ANALISI. quanta. Aquesta conclusió es va veure refor~ada 
després, a I'hora d'estudiar el viari amb el qual 
Els resultats obtinguts de l'anhlisi del trans- coincidien els serveis estudiats i l'horari de servei 
port, a partir del projecte dissenyat i explicat abans, establert. Pel que fa al primer punt, pareixia evident 
son els que apareixen resumits a la Taula I i que són que les condiciones del t q a t  i amplluia de les 
comentats seguidament en els seus aspectes generals. carreteres, no tan sols a les zones muntanyenque, sinó 
també del pla, exigien la utilització d'unitats menors 
3.1.- Viatgers transportats i capacitat de I'oferta. de les que es venien utilitzant aqualque línia, encara 
A causa dels múltiples inconvenients per que aquest punt era difícilment tractable pel fet que 
a l'obtenció d'informació fiable sobre el nombre de molts d'empresaris de serveis regulars ho eren també 
viatgers transportats anualment per les diinstintes dels discrecionals, la qual cosa permetia transvasar 
linies i de les dubtoses estadístiques existents, ses va vehicles d'un sector a l'altre, impedint saber 
intentar coneixer el nivell mitja de viatgerslitinerari. realment quina flota era l'assignada. Per altra part, 
Aquest valor central seria el que, en cas d'interessar, acausa de la baixa freqübncia del servei diari d'anada 
multiplicant-10 pel nombre d'expedicions, expres- i tomada, la incorporació de vehicles de menor 
saria el transit total de viatgers. Perb en el nos8tre cas, capacitat i l'ampliació del nombre d'expedicions 
el fet d'estudiar el comportament del servei tan sols pareixia una de les actuacions més raonables a 
durant elsmesos d'activitat escolar oferia un greu emprendre, alternativa que lligava de qualque 
inconvenient, especialment per a aquelles línies més manera amb la proposta que es feia al PDTIB 
relacionadesambles zonesturístiques. Aquestes eren d'autoritzar l'explotació de línies regulars de d&bil 
les que incrementaven més fortament l'ofera durant demanda mitjan~ant vehicles de nou places. 
els mesos d'estiu. De l'anilisi del conjunt o correlació de 
Durant el període en q d  es va desenrrotllar variables que es tingueren en compte, cap pareixia 
l'estudi, l'oferta anava d'un sol serveildia d'anada i tenir suficient entitat per a explicar el comporta- 
tomada (Palma-Estellencs) a 6 (Palma-Pbrtol), amb ment de la demanda (viatgers transportatslitine- 
una mitjana general de 3' 1. Per la seva part, el nombre rari), donant-se els majors ajustaments en relació 
mitja de viatgers/expediciÓ anava de 12'7 (Palma- al nombre d'aturades (~0 '5089)  i quilometratge 
Port d' Alcúdia) a57 (Palma-Port d7Andratx), amb una (r=0'4467). 
mitjana general de 35'5. 
Amésd'aquestesdadesgenerals, elqüestiona- 3.2.- Ruptures de carrega, isocrones i velocitat 
ri utilitzat per a realitzar el treball va permetre comercial. 
conbixer el comportament de la demanda al llarg dels En termes absoluts, el nombre menor 
trajectes, evitant d'aquesta manera reduir les línies a d'aturades comptabilitzades en el conjunt de línies 
un valor d'ús constant. Aquest aspecte era summa- fou de 5 i el major de 22. El fet que el nombre mitja 
ment important perqut: permetia descobrir la verta- d'aturades dins del conjunt fos de 7'7 demostra ben 
dera assignació de viatgers a les distintes etapes del a les clares que són més nombrosos els serveis amb 
viatge i establir un perfil de la demanda que en relació relativament poques aturades que els que en tenen 
a Palma, d'aquesta manera, esdefiniacom apirogres- moltes. 
siu, regressiu, constant o osciI.lant. Relacionant el nombre d'aturades amb la lon- 
Utilitzant els valors extremsquedefinien l'ús gitud de les línies es podia deduir un índex de 20'15 
internodal (entre aturades) de les línies analitzades, es aturades1100 quilbmetres, o el que és igual, aproxima- 
deduia el següent: dament una aturada cada 5 quilbmetres. Els casos 
- En cap cas, el nombre mínim d'usuaris per tram era extrems eren el de la línia Palma-Port d'Alcúdia 
inferior a un (evidentment a més del conductor), la (9'26 aturades/100 quilbmetres) i el de la línia Palma- 
qual cosa indicava que els vehicles mai anaven buits. Pbrtol (77'27). Si haguéssim tingut en compte sola- 
- En cap ocasió es superaven els 57 viatgersltram. ment aquests dos valors, s'hagués pogut caure en 
-Les diferbncies extremes entreels trams amb menor I'error de veure una relació inversa entre longitud de 
i major ocupació estaven entre la meitat i 14 vegades servei i nombre d'aturades. Realment, prenent en 
més. consideració aquestes variables per a les 17 línies 
La consideració d'aquests valors es pot consi- estudiades, aquesta relació no es dóna en cap sentit 
derar primordial per a determinar el tipus de vehicle (r=0'0835). En el nostre cas, la variable que millor 
més 'optim per a cada línia, del punt de vista de la escorrelacionavaambel nombre d'aturadeseraladel 
seva capacitat. Al respecte, les dades pareixen nombre de viatgers transportats (~0'599).  
desaconsellar en aquells moments la utilització de Quant a la variable de temps invertit en els 
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viatges per a la totalitat de línies es va deduir una 
velocitat comercial mitjana de 37'9 quilbmetresl 
hora, donant-se les majors diferkncies ales de Palma- 
Pbrtol(18'33) i Palma-Petra (52'5). En aquest cas, si 
que es va poder confirmar per a la generalitat dels 
serveis el que pareixien indicar aquests dos valors: 
baixes velocitats a les línies de servei a hrees 
suburbanes o altament urbanitzades i altes velocitats 
a les de major difusió territorial. Utilitzant la tkcnica 
de regresió lineal, la correlació entre velocitat 
comercial i distancia fou de 0'8504, la qual més que 
anar en contra de l'afirmació de DANIELS/WARNE 
(1983, p.128) que "no existe una relación simple 
entre la longitud y la duración del viaje", confirma la 
imporbcia del medi en el que es realitza el desplaca- 
ment i les característiques de l'entorn local amb qu& 
es relaciona a l'hora de analitzar la duradadels trajec- 
tes. 
En relació al tema del temps invertit en la 
realització dels viatges, un dels aspectes possible- 
ment mCs interessants i originals de la informació 
obtinguda amb el disseny que es va fer del qüestionari 
fou la possible diferenciació entre dos tipus de temps, 
el de marxa i el d'aturada, aquest darrer quasi mai 
considerat als estudis de transport. Perb aquesta 
apreciació és ben interessant tant per coneixer el 
comportament del servei com per determinar els 
casos en quk els temps de marxa o el d'aturada 
sobrepassen els límits que es podrien considerar 
normals. 
Tradurts els dos temps de percentatges resulta 
que, per al conjunt de línies, el 9'2% del temps total 
dels viatges era dedicat a aturades (semhfors, 
baixaddpujada de viatgers, retencions ...) i e1 90'8% 
restant era prbpiarnent marxa. 
En aquest cas, els valaors extrems anaven del 
2:'3% invertit en aturades a la línia Palma-Campanet 
al 16'6% de la línia Palma-Pbrtol. L'anhlisi 
d'aquests dos casos aillats pareixia també paradig- 
mkic a l'hora d'establir correspondkncies entre el 
temps que corresponia a aturada i altres caracterís- 
tiques, com les territorials o les lligades la grandkia 
de la demanda. Per6 tampoc en aquest cas es vapoder 
confirmar aquest extrem, essent la variable de 
longitud de les línies la que millor es correla- 
cionava amb el temps dedicat a aturades ni entre 
aquesta darrera variable i la velocitat comercial. 
Pel que fa al tema de l'espaiftemps recorregut, 
s'ha de dir que, per l'exist&ncia de serveis coinci- 
dents, coexistien a uns mateixos trams distintes 
isbcrones com a conseqübncia dels distints rkgims 
d'aturada, velocitat comercial, característiques técni- 
ques i idiosincrhcia dels elements que hi conflueixen. 
Vegeu mapa d'isbcrones. 
3.3.- VaIoració quaIitativa dels serveis. 
Una de les característiques comunes d'aquests 
tipus de treballs realitzats a l'etapa escolar és l'elevat 
sentit critic dels seus autors. Concretament en el cas 
del transport, les observacions més corrents es feien 
en relació al compliment de l'horari, a la discrecci- 
onalitat de les aturades, a les condiciones higibniques 
dels vehicles, a l'actitud del conductor i dels altres 
treballadors de les empreses. La qual cosa era bastant 
llbgica si es té en compte que aquest tipus d'inves- 
tigació exigia l'actitud de fixar-se en coses que, 
normalment, queden fora de 1'Bmbit de percepció de 
l'usuari, més si tenim en conte que s'analitzava el 
transport més des d'una perspectiva interna que la 
que es més freqüent en els estudis de percepció (BAI- 
LLY 1979). 
En funció de l'actitud crítica adoptada pels 
alumnes davant els serveis que havien d'utilitzar, es 
va creure oportú escollir tota una sbrie d'indicadors 
per valorar-10s qualitativament. Per tal de poder fer 
operativa la idea, es va consensuat el que podríem 
definir com el model bptim de servei, considerant que 
hauria de ser el que: 
1. tingués un alt nivell d'ocupació. 
2. tingués una h p l i a  difusio territorial. 
3. tingués un elevat nombre d'aturades. 
4. mantingués una velocitat comercial alta. 
5. dedicis més temps a aturada 
6.tingués un elevat nombre d'expedicions diiries. 
Conv& explicar que el punt 3 valorava especi- 
alment la dispersió del sistema d'aturades i el servei 
donat a lapoblaciórural, i el 5 la dilatació del temps 
d'aturades i el dedicat a pujadahaixada, aquest 
darrer extrem d'especial irnpordncia per a les carac- 
terístiques d'edat de la població dependent del servei. 
A fi de poder qualificar les 17 linies objecte 
d'estudi es va confeccionar una matriu amb caselles, 
dins les quals s'assignaren sincrbnicament valors de 
1 a 5 per a objectivar les que es consideraven pitjors 
o millors segons el criteri del 6 punts abans descrits. 
Al final, la suma d'aquests valors, sense cap 
tipus de ponderació secund&ria, establiria per ella 
mateixa una jerarquia mitjancant la qual es deduiria 
el rang de cada línia. 
Seguint aquesta tkcnica, la valoració final del 
grup de 17 línies analitzades i el seu range dins la 
jerarquia foren les següents: 
1 .- Palma-Pbrtol 
2.- Palma-Petra 
3.- Palma-Port &Andratx 
Palma-DeiB 
Palma-Manacor 
4.- Palma-Santanyí 
Palma-Port &Alcúdia 
Palma-Felanitx 
5.- Palma-Ses Salines 
Palma-Inca 
6.- Palma-Sta. Margarida 
Palma-Port de Pollenca 
7.- Palma-Alar6 
8.- Palma-Estellencs 
9.- Palma-Campanet 
Palma-S ta. Eugknia 
Inca-Lluc 
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'TAULA 1. Dades generals. 
Kms. Aturades 
]Palma-Santanyí 56'5 08'5 
Palma-Port d'Alc6dia 54'0 05'0 
Palma-Port dlAndratx 43'0 22'0 
Palma-Campanet 37'5 07'0 
Palma-Sta. Margarida 47'0 05'0 
Palma-Phrtol 11'0 08'5 
Palma-P. de Pollenqa 5 1 '0 09'5 
Palma- Alar6 22'0 05'5 
Palma-Inca 28'0 10'0 
Palma-Estellencs 36'5 06'5 
Palma-Sta. Eugknia 19'5 04'5 
Palma-Deia 28'0 08'0 
I'alma-Manacor 47'0 05'0 
I'alma-Ses Salines 44'5 06'5 
I'alma-Felanitx (1) 50'5 08'5 
I'alma-Petra 59'5 06'2 
Inca-Lluc 18'0 05'5 
(1) per Algaida i Porreres. 
Durada del viatge 
Marxa Aturades Total 
Passatg. Atur./%tempsd'atur. Passat.Veloc. 
100 Kms. sobre total Kms. Kms/h 
